






much  is  still  to be  learnt  about  its adoption  in practice.   This paper makes  a  contribution  to  this 
debate by identifying the key facilities practices that successfully servitizing manufacturers appear to 
be  deploying  and  the  underlying  rationale  behind  their  configuration.    Although  these  are 
preliminary  findings  from  a  longer‐term  research  programme,  this  short  communication  seeks  to 
highlight  implications  to  manufacturing  professionals  and  organisations  who  are  considering  the 
servitization of their operations. 
Introduction 
Services offer  a  growing  source of  revenue  and  resilience  against  economic downturns  for many 
industrial  companies.    In  the  aerospace  sector,  for  example,  engine manufacturers  such  as Rolls‐
Royce,  General  Electric  and  Pratt  &  Whitney,  all  offer  some  form  of  performance‐based  service 
contracts with  commercial airlines.   Such  contracts provide  the airline operator with  fixed engine 
maintenance  costs  over  an  extended  period  of  time  of  typically  ten  years.   Many  other western 
companies  are  also  following  such  servitization  strategies,  especially  those  already  with  a  high 
installed base of complex equipment.   
Servitization can however  impact the entire operations of a manufacturer.   Successfully supporting 
such advanced  services will demand  technologies and practices  that are  subtly different  to  those 
associated with conventional production [1].   Our goal  is to understand these differences and their 
underpinning  rationale.    This  complements  the  broader  research  inititives  in  this  field  (see  for 
example; Vargo & Lusch [2], Spohrer et al [3])  To achieve this we have embarked upon a large and 
far  reaching  research programme  to  study  the practices of manufacturers who are  leading  in  the 
adoption of servitization.    In this paper we deal with the common facilities practices for their form 
and  location,  and  reflect  on  how  of  these  differ  to  the  practices  typically  associated  with 
conventional production operations.   
Our  intention  in  this  short  communication  is  to  simultaneously  contribute  to  the  current  debate 
around servitization in the research community, and improve awareness amongst manufacturers to 
the consequences of  supporting advanced  services.   To  realise  this aim,  the paper  is organised  to 
first  summarise  the  typical  facilities  practices  that  occur  in  conventional  production  operations.  




In  attempting  to  generalise  the  practices  in  terms  of  the  location  and  structure  of  production 
operation facilities, clearly there are many forms that such operations can take.  However, clues do 
exist  as  to  the  popular  characteristics  of  such  facilities  (see  for  example;  Ford  [4],  Skinner  [5], 
Womack [6] and Baines et al [7]).   Such authors highlight that although production operations can 





for  centralised  facilities, where  people  and  equipment  are  located  in  one  place,  and  production 
materials are transferred to the location.  Current examples in modern operation include the Jaguar 
car plant at Castle Bromwich in Birmingham which produce Jaguar XK and XF ranges; the Rolls Royce 
aero engine  facilities  at Derby producing  the Trent 800, 900  and 1000;  and  the M.A.N.  facility  in 
Munich producing a range of trucks and buses. 
This  rationale  is  illustrated  in  the  practices  of  manufacturing  offshoring.    The  literature  gives  a 
number of examples where companies have  relocated  their  facilities  to exploit  low  labour cost  in 
less developed economies.   Such decisions are  influenced by  factors such as availability of natural 
resources  (eg:  materials  and  energy),  market  access,  political  environment  and  government 
incentives.    However,  the  overriding  concern  appears  as  access  to  labour,  and  leads  to  the 
development of  large and centralised factories that exploit scale and resources.   The question that 
then  arises,  is how  are  such practices  impacted when manufacturers  seek  to  compete  through  a 
portfolio of advanced services which are coupled to their products? 
Research methodology 
Our  purpose  has  been  to  understand  the  differences  between  the  typical  facilities  practices  in 





Xerox  (London),  Caterpillar  (Peoria,  USA),  Rolls‐Royce  (Derby),  MAN  (Swindon)  and  Alstom 
(Wolverhampton).   Collectively these deal with the rail transport, aerospace, road transport, office 
products,  and  construction  equipment  sectors.    The  focus  of  the  interviews was  on  the  people, 
process and technologies that are used in the delivery of advanced product‐centric services such as 
risk and revenue sharing contracts.  These results were then compiled and cross‐examined.  At this 
stage,  clear  and  compelling  evidence  emerged  that  the  location  and  organisation  of  facilities  in 
servitized  manufacturers  differs,  to  those  of  production  operations,  along  with  the  rational 
explaining this difference.  This evidence motivated the construction of this short communication.  
Facilities practices within servitized operations 
This  section  first  summarises  the  facilities  practices  found  in  servitized  operations,  explains  the 
principal business pressures driving these, and then presents an ‘influence’ diagram to illustrate the 
rationale and linking mechanism (see figure 1). 





has  an  extensive  geographic network of  autonomous dealers,  and  these dealers  themselves may 
 
 
have  strategically  placed  depots  close  to  the  customer  base.    MAN  is  somewhat  similar,  again 





this  advanced  service,  they  subsequently  took over  the  existing  rail  side maintenance  and  repair 
facilities which are regionally distributed across the network.   They also have a similar contract for 
advanced services associated with the Northern Line of the London Underground.  Here, they again 
they  took over maintenance  and  repair  facilities  located  at either end of  the  tube  line  and were 
previously owned by  the underground operator.   This  is similar  to Rolls‐Royce Aerospace who has 
established  facilities  for Maintenance  and  Repair Operations  (MRO),  through  joint  ventures with 
major  customers  such  as  American,  Singapore  and  Cathay,  which  are  located  close  to  the 
operational hubs of these airline customers.  
The  extent  to  which  a  manufacturer  decentralises  facilities  appears  dependent  on  the  balance 







of  a  service  offering  and,  in  the  case  of  advanced  services,  is  concerned  with  measures  of 
performance, availability and reliability.  Performance is concerned with the extent to which the full 
capability  of  equipment  is  accessible,  for  example  the  power  delivered  by  a  gas‐turbine  as  a 
percentage of that specified.  Availability is typically measured as the extent of time that a product 






Underlying  relationship  between  practice  and  business  pressures:  The  relationship  between 
facilities practice and business pressures is captured in figure 1.  This illustrates that there are three 
principal routes through which the practice has an impact.   
When  facilities  are  located  in  physically  close  to  a  customer’s  operations,  and  distributed 
geographically  throughout  these,  then  product/asset  performance  and  availability  is  positively 
impacted  because  the  manufacturer  can  respond  faster.    This  may  occur  as  both  faster  fault 
diagnostics and response to a problem.  This is achieved because staff are more likely to be on‐hand 
when or as a failure occurs, possibly witnessing a failure themselves, and so taking corrective actions 

















improving  availability),  and  subsequently modifying  the  design  of  products  so  that  they  become 
more reliable.    Indeed,  it  is this capability to  improve product designs that provides manufacturers 
with a significant advantage over competitors who are more conventional service providers. 
Although positioning facilities throughout the customers operations positively impacts performance, 
availability  and  reliability,  the  downside  is  that  contract  delivery  costs  also  increase.    Replicating 
facilities  throughout  a  customer’s  network  of  operations  is  expensive  and  invariably means  that 
manpower and equipment are duplicated and cannot be utilised to their fullest extent.  For example,  
Froude Hofmann,  faced an  increase of  costs  in  setting up a  series of  in‐country MRO  facilities  to 




resource capacity, capabilities  in remote product sensing  technologies, and design capabilities.   As 
illustrated in figure 1, decisions about these other practices impact the consequences of the facilities 





to  those  in  conventional  production  operations.    Fundamentally  this  is  because  the  business 
pressures and  subsequent performance measures  also differ.   Production  tends  to  focus on  cost, 
quality  and  delivery,  where  as  advanced  services  contracts  centre  on  performance,  availability, 
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